








. PENETAPAN HAD LAJU

Terdapat tujuh kriteria di dalam garis panduan ini untuk menentukan had laju dan prosedur berikut perlu dipatuhi:-

(@) Mengenal pasti bahagian jalan yang memerlukan pengwujudan had laju tempatan. Pengwujudan had laju tempatan ini
mungkin atas permintaan orang ramai atau berdasarkan nasihat daripada Majlis Keselamatan Jalan Raya Kebangsaan
(National Road Safety Council) atau Jawatankuasa Penasihat Lalulintas Tempatan (Local Traffic Advisory Committee)
atau Polis.

Panjang minimum zon had laju ialah 1 km dan kebiasaannya tidak melebihi 3 km.

Penilaian had laju harus menepati Jadual 1. Penetapan had laju harus mempunyai nilai terendah berdasarkan kriteria
yang diberikan dalam Jadual 1.

OGS

HAD LAJU 9KM SEJAM
920 80 70 60 50

PERKARA FAKTOR DAN KRITERIA

ROAD CURVATURE, R (m)
R > 300

230 <R < 300

175 <R <230

125<R <175

R <125

LEBAR LORONG, W (m)
W> 3.5

B 3.0<R<3.5

25<R<3.0

R<25

ISIPADU PEJALAN KAKI, P

P < 50 ATAU Lauan Pejalan Kaki Berasingan (Walkway Segregated)

50 <P <100

100 < P < 200

200 < P < 300

P > 300

SIMPANG SAMA ARAS/AKSES/LINTASAN KERETAPI/HENTIAN BAS per km., J
J =1 OR Nil

2<J<5

5<J<8

8<J<12
J>12

KOMPOSISI KENDERAAN, C
(nisbah m/c, b/c, rickshaws dIl. dari jam 0600 hingga 2200)

E C < 0.15 atau berasingan
0.15<C<0.3
C>0.3

AVERAGE ANNUAL WEIGHTED POINTS OF ACCIDENT OCCURANCE, A
(untuk tempoh 3 tahun)

A<3
3<A<6
6<A<12
12<A<18
PARKIR ATAS JALAN YANG SAH
G TIADA
MEMPUNYAI PERUNTUKAN UNTUK PARKIR
Jadual 1 : Garis Panduan Pemilihan Had Laju (Undivided Road).
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Di mana,

Lengkuk Jalan (Road Curvature), R, kebiasaannya terdapat dalam design or as-built drawing;
atau disukat daripada kawasan berkenaan.

B Lebar Lorong (Lane Width), W, seharusnya diukur di kawasan berkenaan.

a) Pejalan Kaki (Pedestrian Traffic), P, hendaklah termasuk pejalan kaki yang melintas atau berjalan sepanjang jalan.
C | b) Pengiraan pejalan kaki hendaklah dilakukan pada waktu puncak (peak hour) di lokasi paling kritikal.
c) Sekiranya pejalan kaki terdiri daripada pelajar sekolah, pengiraan adalah SETENGAH daripada jumlah tersebut.

Simpang Sama Aras (At Grade Junction) etc per km., J, hendaklah dikira seperti berikut:

a) Simpang jalan utama =1.0
b) Laluan ke institusi awam (sekolah, hospital dll) = 0.5
D | c) Laluan ke stesen minyak =0.3
d) Laluan ke kedai =0.2
e) Laluan ke rumah =0.1
Sekiranya rumah/kedai dihubungi oleh jalan susur (service road), ia hendaklah diklasifikasikan sebagai (a).
E Komposisi Kenderaan (Vehicle Composition), C, seharusnya diambilkira untuk tempoh 18 jam
di kawasan berkenaan dari 6:00 pagi sehingga 10:00 malam.
AVERAGE ANNUAL WEIGHTED POINTS OF ACCIDENT OCCURRENCE, A adalah seperti berikut:-
a) Kemalangan maut =6.0
b) Kemalangan melibatkan cedera parah =3.0
F | c) Kemalangan melibatkan cedera ringan =0.8
d) Kemalangan tiada kecederaan =0.2

Rekod kemalangan adalah untuk jalan yang berkaitan sahaja.
Rekod selalunya didapati dari balai polis tempatan.

(d) Had laju yang digunakan harus dikurangkan sebanyak 10 km. sejam
sekiranya had laju tersebut melebihi 70 km. sejam untuk jalan yang
mempunyai purata lebar bahu jalan yang kurang
daripada 2 m.

(e) Zonyang mempunyai pelbagai had laju tempatan
hanya boleh ditetapkan sekiranya jarak antara
zon-zon tersebut melebihi 2 km. yang mana
hanya had laju kebangsaan berkuatkuasa.

() Sekiranya terdapat sekolah, hospital atau
masjid berhadapan dengan jalan yang
mempunyai zon had laju, papan tanda
ADVISORY yang menunjukkan 50 km. sejam
hendaklah dipasang sebelum kawasan
berkenaan mengikut piawaian JKR terkini.

Walau bagaimanapun, ianya hanya zon
yang mempunyai had laju melebihi 50 km.
sejam.

(9) Sekiranya terdapat sebarang aduan yang
diterima setelah penetapan had laju
tersebut berkuatkuasa, kajian Spot Speed
Survey perlu dijalankan. Pengubahsuaian
kepada had laju yang ditetapkan perlu
dilakukan berdasarkan kelajuan peratusan
ke-85 (85th percentile speed). Had laju realistik hendaklah
ditetapkan pada kelajuan tidak lebih daripada 10 km. sejam di atas
atau di bawah kelajuan peratusan ke-85.

Garis panduan ini juga menetapkan had laju yang dipilih harus
ditingkatkan 10 km. sejam untuk jalan berkembar yang mempunyai
pembahagi jalan tertakluk kepada had laju 90 km. sejam iaitu had laju
kebangsaan.
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Pavemen -
Soalan yang biasa ditanya

oleh Unit Kejuruteraan Pemulihan Jalan

Adakah landasan kapal terbang di KLIA selamat digunakan oleh
Airbus A380?

Peningkatan penggunaan pesawat komersial terbesar, Airbus A380 di
dalam sistem penerbangan komersial menimbulkan pelbagai persoalan
mengenai keupayaan struktur asal pavemen di KLIA dalam menanggung
beban yang dikenakan oleh pesawat terbabit.

Berdasarkan berat bersih, Airbus A380 adalah pesawat komersial
terbesar yang pernah dibina. Walaubagaimanapun, dari segi beban
tayar, pesawat Airbus A340-600 menghasilkan tekanan yang lebih tinggi
terhadap lapisan permukaan pavemen berbanding pesawat Airbus A380.
Secara ringkasnya, perbezaan pesawat berbadan lebar ini antara satu
sama lain adalah seperti jadual dibawah;

Berdasarkan Jadual di atas, perbezaan

beban tayar maksimum di antara Airbus A380

. dan pesawat-pesawat lain adalah minima.
ER ELIEY ||| #50 1+4 2+16 23.5 Oleh itu, perbandingan dan penilaian dapat
Boeing B777-300 = 348 1+2 2+12 26.5 dijalankan. Objektif utama Pavement Evaluation
Airbus A340-200 275 1+3 2+10 26.0 Program oleh Airbus Industries yang telah
dijalankan di Touloues, Perancis adalah untuk

Airbus A340-600 366 1+3 2+12 28.5 memastikan beban trafik Airbus A380 tidak
Airbus A380-800 560 144 2490 26.5 menyebabkan lebihan tekapan pada pavemen
lapangan terbang yang direkabentuk untuk

Lockheed L1011 234 1+3 2+10 21.8 menanggung beban dari pesawat berbadan
Nota : MTOW-Maximum take-off weight (berat maksimum semasa berlepas). lebar yang lain. Dengan mengambil kira kesan

yang disebabkan oleh hubungan di antara tayar
dan gear mendarat, tekanan yang dikenakan oleh Airbus A380 ke atas lapisan pavemen adalah tinggi.
Lapisan pavemen di landasan dan taxiway kapal terbang, KLIA dibina seperti berikut:

15cm polimer asfal terubahsuai (menggunakan pengikat PG 76)

10cm lapisan crack relief (CRL).

45cm lapisan tapak terawat simen (CTB) menggunakan batu baur dan pasir.
20cm lapisan perparitan yang mengandungi batu baur.

FAA telah menetapkan, ketebalan minima pavemen bagi pesawat Boeing B777 adalah 28cm; 12.5cm asfal terubahsuai
polimer (iklim panas) dan 15.5cm lapisan tapak berbitumen atau terstabil simen.

Secara keseluruhannya, setelah mengambil kira isipadu trafik dan 10-15 % beban trafik Airbus A380, ketebalan lapisan
asfal dan terstabil simen bagi landasan kapal terbang di KLIA melebihi nilai yang ditetapkan.

Apakah sifat-sifat campuran konkrit berasfal yang baik?

Sifat-sifat campuran rekabentuk konkrit berasfal yang baik adalah seperti
di bawah:

Kandungan bitumen yang mencukupi supaya ketahanlasakan terjamin.
Stabil dan tiada sebarang kecacatan ketika menanggung beban trafik.
Kandungan lompang udara yang mencukupi bagi membolehkan
pemadatan tanah dan pengembangan bitumen berlaku ketika suhu
meningkat tanpa mengakibatkan lelehan dan pengurangan kestabilan.
Walaubagaimanapun, kandungan lompang perlulah terhad dan campuran
perlu bebas dari kandungan udara dan lembapan yang tercemar.

e Kebolehkerjaan yang mencukupi bagi membolehkan kerja-kerja
penurapan dan pemadatan campuran dijalankan tanpa berlaku sebarang
pengasingan.

e Campuran agregat kasar dan halus yang baik bagi menghasilkan tekstur

permukaan yang mampu menghadkan gelinciran. Airbus A380 mendarat di KLIA pada 18 November 2005.
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oleh Unit Kejuruteraan Pemulihan Jalan

1. Perbandingan jumlah kemalangan, kemalangan maut dan kematian semasa Ops Sikap XIII, XVII dan XX.

Jumlah Kemalangan 15911 15996 85 0.5 17335 1339 8.4
Jumlah Kemalangan Maut 201 186 -15 -7.5 241 55 29.6
Jumlah Kematian 225 208 -17 -7.6 265 57 27.4
—4— Jumlah kemalangan —— Jumlah kemalangan maut —&— Jumlah kematian |
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17250 - L 270 ®
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& 16250 | 220 =
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g 15750 - I = 210 2

3 15500 — - - L 200 ¢

15250 - I - : f190 E

15000 | 180 X

Ops Sikap Xl Ops Sikap XV Ops Sikap XX
Ops Sikap
2. Perbandingan peratus kemalangan mengikut kategori jalan bagi Ops Sikap XIIl, XVII dan XX.

Lebuh Raya 1659 1599 -60 -3.6 1795 196 12.3
Jalan Persekutuan 4432 4594 162 3.7 4842 248 5.4
Jalan Negeri 2872 2738 -134 -4.7 2847 109 4.0
Jalan Bandaran 6174 6323 149 2.4 6958 635 10.0
Lain-lain 774 742 -32 -4.1 893 151 20.4
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3. Perbandingan jumlah kemalangan mengikut kategori jalan bagi Ops Sikap XIII, XVIl dan XX.

Lebuh Raya 1659 104 1599 10.0 1795 10.4
Persekutuan 4432 27.9 4594 28.7 4842 27.9
Negeri 2872 18.1 2738 17.1 2847 16.4
Bandaran 6174 38.8 6323 39.5 6958 40.1
Lain-lain 774 4.9 742 4.6 893 5.2
JUMLAH 15911 100 15996 100 17335 100
4. Perbandingan peratus kemalangan maut mengikut kategori jalan bagi Ops Sikap XllI, XVII dan XX.
Lebuh Raya 19 28 9 47.4 21 -7 -25.0
Jalan Persekutuan 88 71 -17 -19.3 104 33 46.5
Jalan Negeri 51 46 -5 -9.8 59 13 28.3
Jalan Bandaran 31 24 -7 -22.6 41 17 70.8
Lain-lain 12 17 5 41.7 16 -1 -5.9
5. Perbandingan peratus kematian mengikut kategori jalan bagi Ops Sikap XlII, XVII dan XX.
Lebuh Raya 20 32 12 60.0 25 -7 -21.9
Jalan Persekutuan 105 83 -22 -21.0 121 38 45.8
Jalan Negeri 56 50 -6 -10.7 60 10 20.0
Jalan Bandaran 31 26 -5 -16.1 43 17 65.4
Lain-lain 13 17 4 30.8 16 -1 -5.9
6. Graf : Jumlah kemalangan keseluruhan setiap hari sepanjang Ops Sikap XX.
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7. Perbandingan jumlah kematian berdasarkan jenis kenderaan sepanjang Ops Sikap XX.

8. Perbandingan jumlah kemalangan mengikut kategori jalan bagi setiap 100 kilometer panjang jalan sepanjang

Ops Sikap XX.
Lebuh Raya 1795 1544.28 116
Persekutuan 4842 18156.77 27
Bandaran 6958 32839.44 21
Negeri 2847 73854.70 4

9. Perbandingan jumlah kemalangan, kemalangan maut dan kematian keseluruhan setiap hari sepanjang Ops Sikap XX
dan Ops Sikap XIX (Perayaan Tahun Baru Cina 2009).
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PENGENALAN

Program Membasmi Kawasan Kemalangan
‘Blackspot’ Secara Kos Rendah merupakan
satu program tahunan Unit Senggara
Jalan (2004-2007) dan Bahagian Senggara
Fasiliti Jalan (BSFJ) yang dilaksanakan bagi
menambahbaik aspek keselamatan jalan raya
di lokasi yang kerap berlaku kemalangan
(blackspot), lokasi yang pernah berlaku
kemalangan dan lokasi yang berpotensi akan
berlaku kemalangan. Selain itu, program ini
juga bertujuan mengatasikan lokasi yang
kerap dan pernah berlaku kemalangan atau
sekurangnya meminimakan risiko kemalangan
maut kepada parah, ringan atau rosak.
Pelaksanaan program ini hanya tertumpu
di Jalan Persekutuan meliputi Semenanjung
Malaysia, Sabah, Sarawak dan Labuan. Kos
pelaksanaan bagi sesuatu lokasi adalah
antara RM10,000.00 hingga RM100,000.00
dan tempoh pelaksanaan adalah selama 5
bulan. Lokasi yang siap dirawat akan dipantau
keberkesanannya selama tempoh 24 bulan.

LATAR BELAKANG PROGRAM

Bermula tahun 2004 sehingga 2008 program
ini dijalankan, sebanyak 856 lokasi di Jalan
Persekutuan seluruh Malaysia siap dirawat
dengan kos keseluruhan berjumlah RM32.27
juta. Bilangan lokasi dan kos sepanjang
tempoh program yang telah dijalankan adalah
seperti berikut:-

TAHUN BILANGAN LOKASI KOS
2004 132 RM5.27 juta
2005 255 RM7.88 juta
2006 217 RM5.71 juta
2007 151 RM7.48 juta
2008 101 RM6.01 juta

CADANGAN DAN PEMILIHAN LOKASI

Kesemua lokasi yang dirawat dalam program
ini adalah lokasi yang mempunyai data
kemalangan maut/parah/ringan/parah
dan berpotensi akan berlaku kemalangan.
Pemilihan lokasi bagi tujuan pelaksanaan
penambahbaikan dalam program ini adalah
berdasarkan criteria seperti berikut:-

i. Lokasi yang dikenalpasti oleh Jurutera
Daerah berdasarkan laporan kemalangan
oleh Polis DiRaja Malaysia (PDRM)
Pol.27.

ii. Lokasi ‘blackspot’ yang dikeluarkan oleh
Unit Perancang Jalan, Kementerian Kerja
Raya.

KEBERKESANAN
PROGRAM MEMBASMI
KAWASAN KEMALANGAN
'‘BLACKSPOT' SECARA
KOS RENDAH

TAHUN 2004 - 2008

oleh Unit Kejuruteraan Pemulihan Jalan

iii. Lokasiyang diperolehi daripada PDRM berdasarkan kes kemalangan maut
yang berlaku di Jalan Persekutuan dalam tempoh Ops Sikap.

iv. Lokasi kemalangan maut yang dilaksanakan siasatan forensik punca
kemalangan oleh Bahagian Keselamatan Jalan, Cawangan Kejuruteraan
Jalan Geoteknik (CKJG).

v. Lokasi kemalangan yang mendapat liputan media dan dipaparkan dalam
media cetak.

vi. Lokasi permohonan/aduan orang awam yang diperolehi dari semasa ke
semasa.

SKOP KERJA DAN KAEDAH RAWATAN
Semua kaedah rawatan yang dilaksanakan dalam program ini adalah berkos
rendah dan kekal. Kaedah rawatan yang dijalankan di lokasi adalah mengikut

keadaan jalan di lokasi seperti jadual dibawah:-
Keberkesanan Program

KEADAAN

JALAN LURUS SIMPANG SELEKOH BULATAN
SKOP KERJA | Tranverse Bar Bonggol 75mm | Papan Tanda | Tranverse Bar
RAWATAN hadlaju
KOS RENDAH | Bonggol 75mm | Flashing amber Bonggol

Tranverse Bar | 75mm

Papan tanda Papan Tanda
bonggol hadlaju Super Garisan jalan
Papan tanda R
AV\'/:) AS Papan tanda Papan Tanda
WD, RP, RM Grooving hadlaju
Papan tanda .
hadlaju Guardrail Pavement Papan tanda
roughen WD, RP, RM
Garisan jalan
Chevron Guardrail
Flexible post
Papan tanda
Delinator post WD, RP, RM
Flashing Amber Guardrail
Road studs
Papan tanda
WD, RP, RM
Guardrail

* Skop rawatan bergantung kepada situasi/masalah yang dihadapi di lokasi

berkenaan dan boleh berubah dari lokasi ke lokasi.
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. RAWATAN DI LORASI REMALANGAN

KEBERKESANAN PROGRAM

Pemantauan selama tempoh 24 bulan oleh pejabat JKR Daerah yang terlibat akan dijalankan ke atas lokasi yang siap dirawat
bagi menentukan tahap keberkesanan rawatan. Pemantauan ini meliputi mode seperti berikut:-

i. Lokasi yang dirawat tidak berlaku kemalangan
ii. Lokasiyang corak kemalangan berubah dari maut kepada parah/ringan/rosak
iii. Lokasi yang siap dirawat masih berlaku kemalangan maut.

Berdasarkan analisis ke atas pemantauan yang dijalankan program tahun 2004 sehingga tahun 2008, peratus keberkesanan
adalah seperti dalam jadual di bawah:-

2005 2006 2007
1 Peratus lokasi yang tidak berlaku kemalangan selepas rawatan 78.5 92.4 98.9 94.7 91.0
2 Peratus lokasi yang berlaku kemalangan maut selepas rawatan 3.0 14 0.6 4.0 1.0

Peratus lokasi yang corak kemalangan berubah dari maut

kepada parah/ringan/rosak selepas rawatan T 2 = U e

TINDAKAN SUSULAN

Bagi lokasi yang telah dirawat dan masih mencatatkan kemalangan, BSFJ telah mengenalpasti lokasi-lokasi yang memerlukan
bentuk rawatan yang lebih komprehensif dalam mengatasi masalah kemalangan berulang. Lokasi tersebut akan dimajukan kepada
Bahagian Keselamatan Jalan, CKJG bagi menjalankan siasatan tapak terperinci. Cadangan tersebut akan dinilai dan sekiranya
melebihi skop senggaraan akan dipanjangkan kepada Cawangan Jalan untuk dilaksanakan secara projek (kos tinggi).

PROGRAM TAHUN 2009 DAN 2010

Sebanyak 161 lokasi yang perlu ditambahbaik secara kos rendah dengan kos anggaran keseluruhan sejumlah RM7.60 juta
telah dimajukan kepada pejabat Kementerian Kerja Raya pada Disember 2008 dan April 2009 bagi permohonan peruntukan.
Bagaimanapun, program tahun 2009 tidak dapat dilaksanakan berikutan kesuntukan peruntukan.

BSFJ sedang mengenal pasti lokasi yang berpotensi berlakunya kemalangan dan akan menyenaraikan lokasi tersebut dalam
program tahun 2010 termasuk mengunapakai lokasi cadangan program tahun 2009. Senarai tersebut akan disertakan dengan
gambar di tapak dan cadangan skop kerja penambahbaikan. Selain itu, kesemua lokasi siasatan forensik kemalangan yang telah
dijalankan oleh Bahagian Keselamatan Jalan, CKJG juga akan disenaraikan dalam program tahun 2010. BSFJ berpendapat
lokasi tersebut wajar dijalankan penambahbaikan memandangkan wujud tahap keselamatan yang kurang sempurna dan lemah.
Berikut adalah gambarfoto sebahagian daripada lokasi cadangan program tahun 2009:-

Selekoh yang telah
ditambahbaik dengan
melebarkan dan
menurap semula jalan,
memasang delineator
post, mengecat semula
garisan jalan termasuk
menukar garisan
putus-putus kepada
garisan berkembar.

u dicat semula gari;a‘n jalan,
da lalulintas seperti Simpang

persimpangan yang dikenal pasti perl
dan Berhati-Hati.

apan tan
san (Ogd Stud danp
mema gTiga, Dilarang Memotong
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IBS IN SARAWAR

o

IBS Roadmap 2003-2010 is one of the initiatives to improve the construction industry into a more productive and efficient
industry. The roadmap is formulates for improving the construction output through five main issues, namely manpower,
materials, management, monetary and marketing. The content of the roadmap is focused towards achieving the IBS and
Modular Coordination [MC]. MC is a concept of coordination of dimension and space; in which buildings and components are
dimensioned and positioned in term of basic unit. MC also acts as a tool towards industrialisation of the building industry.

IBS is an application of technologies to replace the skill of the workmanship by using special machines, which fits earlier
in the factory. Consequently, this method is less labour-intensive where the installation process requires the expert workers in
assembling and handling the precast components at site. Gue and Meng (2007) believed that one of the challenges by facing
the construction industry is to minimize the use of foreign workers regarding the social problems and economy factors. As such,
IBS is introduced through an initiative to reduce the dependency on unskilled workers and foreign workers on construction site.
The precast panels that fabricated in the factory will be delivered to the site and ready to be installed and painted. In contrast,
conventional method consumes most of the time on site and involves a lot of workmanship in erecting scaffoldings, formworks,
tying reinforcements, concreting and plastering. The participation from the local trained workers will decrease the dependency of
foreign labour which is the main concern of the government as to prevent the outflow of money from the country. Simultaneously,
IBS may accept the challenges of the Government’s plan to reduce the number of foreign workers and gives benefits to the
local economy. Moreover, the usage of the registered trained labours and skilled workers is one of the ways in order to achieve
the optimumefficiency during construction work.

Besides that, IBS maintains the concept of standardization. Sarja (1998) mentioned that the standardization of the dimensions
in design and building layout within the same project enables the reuse of forms and supporting scaffoldings, reduces the
possible construction errors and increases the quantity of identical building items in a project. Standardization of building
materials also simplifies the whole design. The product variety can be increased without affecting the production cost through
the standardization of the manufacturing process. On the other hand, the same types of project using conventional method
may not standardize the building materials and may cause higher cost. In addition, prefabrication methods are employed in
parallel to meet the main objectives in building industrialisation includes environment conditions. According to Lim (2006),
minimal wastages are experienced at manufacturing factory and construction site due to the repetitive IBS elements. Sarawak
Housing Ministry, Dato Sri Abang Johari Tun Openg stated that IBS provides indirect advantage related to occupational, safety
and health as well as the environment on the construction site (Tay, 2007).

Obviously, the precast concrete construction may save time and decrease the risk of project delay. The productions of
precast elements are unaffected due to weather conditions where all the prefabricated process is done in the factory. Kadir et
al (2006) also supported that IBS is an improved building systems that are being introduced to achieve the target of faster
completion with mass production of the building elements and may lead to lower total construction costs.

Thus, the application of precast components in IBS induces to a cleaner construction site and reduces the workers on sites
as well as decreases the total cost of construction.

CURRENT IMPLEMENTATION OF IBS IN SARAWAK

In fact, IBS is not a new method but only a different transformation in local construction. At present, Sarawak is left far behind in
the use of IBS. This scenario can be seen as the implementation of IBS in Peninsular Malaysia already started since 1966; where
Federal Government built Pekeliling Flats in Kuala Lumpur and Rifle Range Road Flats in Pulau Pinang. In contrast, Sarawak
only accepted IBS after a few decades as several projects using IBS was started in 2006 in Kuching areas.

Sarawak Concrete Industries Berhad [SCIB] is the only manufacturer and supplier of IBS elements in Sarawak, which
started the operation since August 2006. SCIB has also received the MS ISO 9001:2000 quality assurance certification for the
manufacture of spun concrete pipe, stressed spun concrete pile, reinforced concrete square pile and modular housing system.
SCIB and its subsidiaries are starting to be well accepted in Sarawak as the government would ensure that the IBS components
used fulfilled the requirements of the Malaysian Standard [MS] 1064. According to Lim (2006), MS 1064 is set by the government
in order to standardize the IBS components in terms of dimension for the reference to the precast manufacturers.

Currently, SCIB managed to produce variety of precast panels such as load bearing walls, non-load bearing walls, hollow
core slabs, staircases, beams as well as columns for many projects within Sarawak. Figure 2 shows a model of combination
precast elements of hollow core slab, beam and column, which are produced by SCIB.

As mentioned earlier, the implementation of IBS only started in 2006 with several
completed projects as listed in Table 1. The number of completed IBS projects still in
a low range as compared to the successful IBS projects in Peninsular Malaysia.

1) 5 units of JKR Standard Mini Libraries in

Kuching areas NS =LY
2) SCIB Precast Factory Extension 2007
Figure 2 : The model of precast beams, columns . . .
and hollow core slabs. 3) The Spring Shopping Mall, Kuching 2007

Table 1: List of completed IBS projects.
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From the information given by SCIB, it showed that the implementation of IBS began with a small government project of
5 units of JKR Standard Mini Libraries in Kuching areas, which started in 2006 until 2007. These projects apply the concept of
standardization as all the precast panels are produced for the similar structural and architectural designs. Figure 3 showed one
of the IBS JKR Standard Mini Libraries within housing area. The utilization of IBS is developed continuously with the extension of
SCIB Precast Factory as shown in Figure 4; followed by a gigantic project of The Spring Shopping Mall as shown in Figure 5.

= . ‘ ni Libraries. . ‘
Igure 3 : One of the JKR Standard Mini Libraries Figure 4 : The extension of Precast Factory of SCIB

during construction works.

So far, all the completed IBS projects are located within
Kuching area as the factory also located in Kuching. However,
several IBS projects also being proposed for the future which
are not limited in Kuching as shown in Table 2. Although
IBS has good opportunities and potential for the growth in
Sarawak, there are several issues and challenges should be
considered.

1) Kem Bina Negara

2) Kuching Halal Market

3) 106 units of 2 storey kindergarten, Kuching

4) 110 double storey terrace houses, Kuching

5) 4 storey shophouses, Sibu
6) Sibu Car Park Extension

Table 2 : Proposed IBS projects

ISSUES AND CHALLENGES OF IBS IN SARAWAK

Although the IBS was intensively introduced in order to improve
the current construction method at national level, but it has
been low in gaining popularity in Sarawak. This scenario was
partly due to lack of awareness and different perception among
the construction players and other relevant parties towards the
adoption of IBS for construction. Moreover, the benefits of IBS
applications in the construction industry has yet to be known
and uncovered due to lack of research studies conducted in
the construction perspective. Most of the local construction
players are still in doubt of the efficiency of IBS method of
construction as compared to the conventional method.
According to Lim (2006), the conflicts from parties that
involve in construction is the main barrier that influences
the slow growth of IBS since most of the responsibilities of
contractors will be over by the precast manufacturers. Kadir
et al (2006) reported that the current contractors prefer using
conventional method due to the abundance of cheap foreign
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Figure 5 : The Spring Shopping Mall, Kuching.

workers. Meanwhile, Rahman and Omar (2006) stated that
most of the contractors already familiar with the conventional
method and the former system suitable for small scale
projects. In architectural perspective, IBS is reflected as a low
design creativity image due to the monotonous and repetitive
designs among the architects. Thus, such of the reasons
induce most of the main parties in construction projects refuse
to accept IBS technology and prefer to choose conventional
method as the way of construction.

Besides, minor involvement in IBS from of precast
manufacturer may retard the development of using IBS in
Sarawak. The application of new technology will directly
cost the manufacturer for a lot of money depends on the
types of machineries and its function. The new precast
manufacturer may experience high risk investment in
producing IBS components due to large capital precast plant
and the instability of construction demand. Consequently, the
precast concrete industry is very challenging for business
opportunities, technology, quality in production and market
reputation. A good reputation in the market should be
maintained by fulfilling the requirements and specifications
set by the client in terms of cost, quality, time and aesthetical
value. Lim (2006) also stated that high initial investment
capital is needed for IBS construction in order to purchase
machineries, steel mould, transportation and the payment for
skilled workers.

Lacks of awareness in construction technology also
contribute for slow acceptance of IBS as method of
construction. This is due to lack of exposure and insufficient
knowledge about IBS among construction players, students in
higher institution level as well as the publics. The inadequate
technical research influences the slow progress of IBS due to
the lack of precise information. Those researches are needed
in order to convince the users regarding the application of
IBS in building industry. Moreover, there is no specific local
authority to push the usage of IBS in Sarawak.

In addition, the other problem that may arise is the
transportation of the precast panels to the construction
site. As the topographical features of Sarawak are hilly and
mountainous, the access of the big trailer to the site must be






Mesyuarat Anggota BSFJ Sesi 3/2009

oleh Unit Korporat

di Blok C (Lama) Ibu Pejabat JKR, Kuala Lumpur. Seramai 110 orang kakitangan BSFJ telah hadir ke mesyuarat yang
dipengerusikan oleh Yg Bhg Dato’ Pengarah BSFJ.

Mesyuarat dimulakan dengan ucapan Yg Bhg Dato’ Pengarah BSFJ yang menyentuh isu rungutan pihak atasan berkaitan
dengan Pengurusan dan Laluan Trafik di Jalan Persekutuan dan masalah dalam penentuan standard “Trafik Management Plan”
bagi kerja — kerja rutin. Semua kakitangan BSFJ diminta memberi perhatian dan mengambil tindakan sewajarnya ke atas perkara
tersebut.

Y. Bhg. Dato’ Pengarah juga telah mengumumkan bahawa JKR amat bertuah dan berbangga dengan pelantikan Ketua
Pengarah Kerja Raya Malaysia, Y. Bhg. Dato’ Sri Prof. Ir. Dr. Judin Abdul Karim sebagai Presiden Persatuan dan beliau sendiri
sebagai Setiausaha Agung Kehormat, Kejuruteraan Jalanraya Asia dan Australasia (Road Engineering Association of Asia
and Australasia (REAAA)) selama tiga (3) tahun pada mesyuarat Council Meeting REAAA yang diadakan bersempena dengan
persidangan tersebut.

Sebelum mesyuarat diteruskan, satu ceramah integriti bertajuk “Renungan Muhasabah Menggapai Redha lllahi” telah
disampaikan oleh Ustaz Nizam bin Kamaruzaman, Pensyarah sambilan UTM/Pegawai Bimbingan Haji. Beliau telah mengupas
berkenaan pengurusan aset kerajaan yang perlu diuruskan dengan penuh amanah dan bertanggungjawab sebagaimana telah
dipraktikkan di zaman Rasullullah SAW. Ceramah ini secara tidak langsung memberi kesedaran betapa besarnya tanggungjawab
yang perlu dipikul oleh kakitangan BSFJ dalam mengendalikan penyelenggaraan jalan raya.

Pada mesyuarat ini juga, staf-staf BSFJ yang telah bertukar/bersara telah diraikan. Y. Bhg. Dato’ Pengarah telah menyampaikan
cenderahati kepada semua staf yang bertukar/bersara sebagi tanda penghargaan terhadap perkhidmatan yang telah diberikan
kepada BSFJ selama ini. Senarai pegawai yang diraikan adalah seperti berikut :

M esyuarat Anggota Bahagian Senggara Fasiliti Jalan (BSFJ) Sesi 3/2009 telah diadakan pada 6 Oktober 2009 bertempat

Ir. Zulakmal bin Hj. Sufian Shamsulnizam bin Bahagian Senggara Persekutuan

T Us4) PR 15 Zulkapli (J41) Negeri Krian, Perak
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4 Tn. Hj. Mohd Yusof bin Bahagian Senggara 18 Faziah binti Hj. Ayub Bahagian Senggara Persekutuan

" | Musa (J52) Persekutuan Negeri Perak T U4) Daerah Melaka
R Bahagian Senggara Isdafarah binti Ismail Kementerian Sumber Asli & Alam

5. Rushgyatl itbiehe Persekutuan Negeri Pulau = J41) Sekitar

Johari (J48) Pinang

Zainol Abidin bin .
. 20. . Bersara waijib
. - Bahagian Senggara Noordin (J29)

Nasfiza binti Mokhtar .
6. Persekutuan Negeri TLDM ) .

LB Lumut 21 Mtezediztiz sl Cawangan Jalan

" Mustafa (J29) 9

Mohd Johari bin Mali .

T S JKRPulau Pinang ,p  HashimahbintiMohd .
" Yusoff (J36) 9

8. | Abdullatif bin Arshad (J48) | JKR Pulau Pinang

23. | Ho Poh Hong (J26) Pejabat KPKR

Ir. Ahmad Shukri bin Abd | Bahagian Senggara

Nasir (J41)

Persekutuan Negeri Kedah

W17)

= Rashid (J48) Persekutuan Negeri Perak 24. ?J?;Tah binti Yusof Cawangan Bangunan Am
. - Bahagian Senggara
Atikah binti Mohamad . Noor Elyani binti
10. . Persekutuan Negeri Daerah Yy
Radzi (J44) Porak 9 25. | guhaimi J29) JKR Kelantan
11. | Isnil Badril bin Ismail (J44) = Pejabat KPKR 26. tﬁsez )Eng Thong Cawangan Bangunan Am
12 Zolkefli bin Kamsan (J44) = Bahagian Senggara
Persekutuan Negeri Sembilan 7. Eﬁll%al bin Mohamad Bahagian Usahawan Bumiputra
. Bahagian Senggara
Kamarul Azmee bin Noh ) o
13. (J41) Eﬁ:ﬁgﬁtuan Negeri Daerah 08. (8£11h7e;|la binti Md Salleh Kementerian Pendidikan
14. Siti Rafidah binti Mhd Bahagian Senggara 9. Abdul Razak bin Bahari JKR Negeri Sembilan
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